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la spina centrale di torino
di benedetto di cristina
The “Spina” of Turin is about planning renewal of the 
urban settlement. Its purpose is to virtuously redraw the 
city as a whole: a heir of the great; complex regeneration 
plans for the 19th century metropolis. The “Spina” 
program, in its complexity and capacity of involving 
the entire city, is completely different from the most of 
recent plans and is intended to modernize Italian cities, 
historically  cities that were unable to be improved.
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Con il progetto per il passante ferroviario (quadruplicamento e interramento dei binari per 4 km) 
e per la spina centrale (viale urbano di 6 km) Torino ha avviato un programma di rinnovo (3 milioni di 
metri quadri di aree dimesse sul totale di 4,5) che non ha precedenti nella sua storia dal XIX secolo.Per 
poter stabilire confronti con progetti di analoghe dimensioni e caratteristiche si deve risalire ai maggiori 
interventi realizzati nelle città italiane, dopo la formazione dello Stato unitario, per far fronte a gravi emergenze 
attraverso programmi straordinari sostenuti da leggi speciali. Per esempio il risanamento della città bassa di 
Napoli, dopo il colera del 1884, con l’asse di corso Umberto I (1,3 km) o la ricostruzione di Messina, dopo 
il terremoto del 1908 sui tracciati del piano Borzì.
La “spina” (come tema centrale delle funzioni di servizio pubblico che ha lungo il suo percorso una 
sequenza di nuovi luoghi urbani ed è allo stesso tempo un tracciato di ristrutturazione, un passante di traffico 
e un asse prospettico) è una proposta avanzata fin dalla prima stesura del Piano Regolatore Torinese (1987) 
ed è stata prevista, in varie forme, nei piani della Gregotti Associati. 
Un asse pedonale dal Lingotto fino alla stazione di Porta Nuova era anche il tema della consultazione 
per il riuso delle officine FIAT nel 1983. Nella nozione di “spina” confluiscono una pratica del XIX secolo 
(realizzare gli spazi pubblici nella fabbrica della città antica tagliandone a vivo il tessuto con l’uso di strumenti 
autoritari: espropri, demolizioni, deportazioni) e una utopia del XX secolo (utilizzare tecniche moderne per 
costruire nuovi luoghi pubblici sopra il livello del suolo rispettando la città e il paesaggio). Questa seconda 
idea, che era alla base di progetti degli anni sessanta come il London Roads Study degli Smitsons con gli 
scambiatori e i route building, si è poi realizzata in un modo così distorto e parziale (con gli assi di scorrimento 
veloce all’interno delle città) che oggi è completamente screditata e si è perso il ricordo della sua origine 
(dare forma allo spazio del movimento integrando la nuova circolazione con i luoghi della centralità).
Per questo si può ricordare il viadotto dell’Università Calabrese come unico caso realizzato, mentre altri 
progetti molto noti, pur di dimensioni misurate e per niente macrostrutturali (Berlino Lichterfelde, Modena 
Corassori) sono rimasti sulla carta. 
In questo senso la spina di Torino, grazie alle sue sezioni complesse e all’utilizzazione dello scavo, 
propone un’immagine architettonica che riprende la tradizione torinese del viale alberato.
Ai commenti sull’attuazione del piano, che rilevano in modo concorde una frammentazione degli 
interventi e una sfasatura tra il grosso sforzo operato dal pubblico e i risultati attuati dai privati (aspetto che 
andrebbe visto riesaminando il lavoro svolto da Jean Pierre Buffi come coordinatore delle opere edilizie sulla 
spina centrale e da Carlo Olmo come consulente del Comune per la qualità architettonica-urbana), si può 
aggiungere un’altra osservazione. Il piano sta andando in fondo con risultati non diversi da quelli previsti solo 
dove vengono utilizzati regole insediative e tipi edilizi collaudati dai suoi progettisti in numerose occasioni 
e indipendentemente dai luoghi. Dove il disegno di impianto ha provato ad essere “contestuale” (spina 3) 
l’attuazione non si distingue dalle lottizzazioni ordinarie con costruzioni in altezza.
Il primo schema di struttura per l’assetto di un’area metropolitana (di misura paragonabile alla città di 
Torino) che utilizzava l’architettura come materiale di verifica di soluzioni urbane risale al 1972 ed è stato 
studiato per Firenze, dal gruppo Detti Gregotti al concorso per il nuovo polo universitario. In quel caso il ruolo 
del passante era svolto dall’asse attrezzato che doveva far diventare lineare una città radiocentrica trasformando 
i viali ottocenteschi in parco pubblico e integrandosi al tessuto urbano nelle zone che attraversava (come è 
stato poi approfondito nello studio dell’Arcoprogetti del 1984). A suo tempo fu ritenuto irrealizzabile, e poi 
messo da parte, per le dimensioni del nuovo insediamento universitario nel paesaggio della piana di Firenze 
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(in seguito estesamente urbanizzato) e per la complessità tecnica del nuovo attraversamento stradale nel 
tratto Cure-Macelli (dove in seguito è stato previsto il sottoattraversamento ferroviario).
1. Torino, la spina centrale nel PRG del 1987
2. Napoli, Corso Umberto I e Corso Garibaldi, 1885 
(a confronto con Corso Maria Teresa, 4 km a mezza costa da Mergellina a Toledo, iniziato nel 1841)
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4. la spina dell’Università della Calabria
3. Messina, assi e isolati del Piano Borzì
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5. Le sezioni, nella stessa scala, della spina centrale di Torino e dell’Università della Calabria
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6. I “ponti abitati” del quarto anello della circonvallazione berlinese nella zona di Lichterfelde
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8. La spina 3: il Politecnico 
7. I “ponti abitati” per via Corassori a Modena (Gregotti 1983)
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10. Firenze 1972 
9. Torino 2006
